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1 CONTEXTUALIZAÇÃO 


O presente relatório faz parte das atividades previstas para o desenvolvimento do 
Produto | — Plano Operacional dos Serviços de Transporte- do contrato nº 045/2014 


celebrado entre a EGL Engenharia LTDA — EPP e a Superintendência Executiva de 
Mobilidade Urbana de Belém (SeMOB), decorrente do Processo Administrativo nº 
1444053/2014, referente à Tomada de Preços nº 001/SeMOB/2014, cujo objeto é a 
Contratação de Consultoria Especializada para o Aperfeiçoamento do Plano Operacional 


de Serviços, Estudo de Viabilidade Econômica e Tarifária e Modelo de CCO do Sistema 


Tronco-Alimentador Rodoviário com Previsão de Integração com o Transporte Fluvial — 


BRT Belém, e respectivos Termos de Referência e Editais para efeito licitatório do 
Sistema BRT Belém. 


O já mencionado Produto | vislumbra a elaboração dos seguintes relatórios: 


a) TOMO | — Diagnóstico dos estudos, com o aperfeiçoamento do Projeto de 
Referência; 
b) TOMO Il — Alternativas de Planos de Serviços Operacionais e de modelo de 


Gestão Institucional (em consonância com o BRT Metropolitano e adequação do 
órgão de gerência municipal); e 


c) TOMO Ill — Detalhamento dos Planos de Linha dos serviços e modelo de gestão. 


O relatório aqui exposto diz respeito ao TOMO Il — Alternativas de Planos de Serviços 
Operacionais e de modelo de Gestão Institucional (em consonância com o BRT 
Metropolitano e adequação do órgão de gerência municipal), tendo como objetivo 
apresentar a metodologia adotada para a concepção da alternativa proposta e 
consequentemente os resultados obtidos, além da proposta de novo modelo de Gestão 
Institucional. Sendo assim, o relatório encontra-se dividido em 2 partes: 1) Plano de 
Serviços e 2) Gestão Institucional. 


2 PLANO DE SERVIÇOS 


Um plano de serviços pode ser entendido como um leque de diferentes modelos de 
operação do Sistema de Transporte Público de Passageiros (STPP), cujas características 
funcionais e de mercado devem ser avaliadas em conjunto, com o objetivo de tornar o 


referido Sistema eficiente operacionalmente e equilíbrado economicamente. 
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Desta forma, a análise do plano de serviços a ser incorporado para o Sistema BRT Belém 


não pode ser realizada de forma isolada, ou seja, não pode ser pensado sem que haja o 


entendimento macro de possíveis serviços a serem vislumbrados no STPP como um 


todo. 


O STPP de Belém 


Diante do exposto, abaixo encontram-se listados os serviços propostos para comporem o 


STPP 


de Belém, com suas respectivas descrições e características de eficiência 


operacional: 


1) 


3) 


4) 


Serviço Troncal Principal (BRT articulado) — serviços que percorrerão apenas os 
corredores propostos, não havendo percurso fora das canaletas exclusivas; 


a. Serviço de IPK alto/muito alto (acima de 4 passageiros/km) com custo/km 
alto (acima de R$ 5,0/km), elevada produtividade. 


Serviço Troncal Secundário (padrón com portas nos dois lados) — serviços híbridos, 
que percorrerão uma parte do seu itinerário dentro dos corredores propostos e outra 
parte em tráfego misto, exercendo paradas em algumas estações dos corredores 
existentes, reduzindo a necessidade de transbordos para os usuários destas linhas; 
terão forte participação no início de cada novo corredor, enquanto a infraestrutura 
do troncal principal ainda não estiver consolidada, sendo gradualmente reduzidos à 
medida que a infraestrutura seja consolidada, e estes serviços possam ser 
substituídos por troncais principais sem transbordo. 


a. Serviço de IPK alto (acima de 3 passageiros/km) com custo/km médio 
(variando entre R$ 3,00/km e R$4,00/km), elevada produtividade. 


Serviço Alimentador (micro — ônibus/Midi ou convencional - porta a direita) — 
serviços que percorrerão apenas um trecho curto entre o Bairro e o Terminal a que 
alimenta (até 12km), podendo ou não haver movimentação de descida ao longo de 
seu itinerário, a depender de futuras avaliações, servindo para carregamento das 
linhas troncais principais. 


a. Serviço de IPK médio (entre 2 e 3 passageiros/km) com custo/km médio 
(variando entre R$ 3,00/km e R$4,00/km), produtividade média 


Serviço do Sistema Fluvial de Transporte — este serviço será integrado ao BRT em 
pontos específicos, servindo a uma parte da população por meio de embarcações 
padrões a serem definidas, seguindo configuração operacional planejada, ainda em 
estudo; 


a. Serviço de IPK baixo (por volta de 1 passageiro/km) e custo/km muito alto 
(acima de R$ 8,00/km), baixa produtividade 
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5) Serviço BRS (convencional ou padrón com porta a direita) - serviço operado por 
linhas em faixa exclusiva seguindo paradas intercaladas, de acordo com o modelo 
de operação BRS (croquí apresentado na Figura 10); 


a. Serviço de IPK médio/alto (variando entre 3 e 4 passageiros/km) com 
custo/km médio (variando entre R$ 3,00/km e R$4,00/km), média a alta 


produtividade 
6) Serviço Básico (convencional com porta a direita) — linhas convencionais 
atendendo aos pontos onde não há influência direta das linhas do Sistema 
BRT/BRS; 


a. Serviço de IPK menor (próximo de 2 passageiros/km) com custo/km médio 
(variando entre R$ 3,00/km e R$4,00/km), média produtividade. 


7) Serviço Seletivo Turístico (convencional com ar condicionado e porta a direita) — 
linhas convencionais atendendo a pontos turísticos da cidade, passando 
principalmente pelos Shoppings da cidade de Belém; 


a. Serviço de IPK baixo (por volta de 1 passageiro/km) e custo/km mais alto 
(próximo de R$ 4,5/km), baixa produtividade. 


8) Serviço Semiurbano — serviço convencional cuja extensão exceda 75 km. 


a. Serviço de IPK baixo (por volta de 1 passageiro/km) e com custo/km médio 
(variando entre R$ 3,00/km e R$4,00/km), produtividade baixa. 


9) Serviço Complementar (micro-ônibus com porta a direita) — serviço que atende a 
pontos onde as vias são mais estreitas, exigindo tecnologia veicular compatível; 


a. Serviço de IPK menor (próximo de 2 passageiros/km) com custo/km mais 
baixo (variando entre R$2,50/km e R$3,50/km), média produtividade. 


10) Serviço Local (micro-ônibus ou midi, podendo ser operado com convencional 
excepcionalmente, porta a direita) — serviço com percursos menores, usualmente 
dentro de uma mesma área de operação, destinado ao atendimento de locais com 
infraestrutura viária de difícil acesso.. 

a. Serviço de IPK baixo (por volta de 1 passageiro/km) com custo/km mais 
baixo (variando entre R$2,50/km e R$3,50/km), produtividade mais baixa. 


11) Serviços públicos de transporte individual de passageiros: serviços de táxi e moto- 
táxi, que poderão ter operação individualizada, mediante seus regulamentos 
específicos, ou podem vir a ser futuramente integrados ao sistema de transporte 
coletivo, realizando atendimentos que os demais serviços coletivos não possam. 


É importante ressaltar que os serviços listados anteriormente não necessitam começar 


sua operação simultaneamente, ou desde o início, portanto não precisam ser licitados em 
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conjunto. Porém é essencial que sejam previstos como possibilidades operacionais 


desde o início da concepção do sistema. 


Cabe destacar inclusive, que outros serviços podem vir a ser incorporados (ex. metrô, 
monotrilho, VLT) , à medida que houver disponibilidade tecnológica, viabilidade financeira 
e demanda correspondente. 


Categorias (contratos) vs Serviços (remunerações) 


Para que os serviços anteriormente listados possam ser melhor entendidos em termos 


contratuais, os mesmos foram categorizados da seguinte forma: 
* Categoria Contratual 1 - BRT 
* Serviço BRT Troncal Principal 
* Serviço BRT Troncal Secundário 
* Serviço Alimentador 
* Categoria Contratual 2 - Básico 
* Serviço Básico 
* Serviço BRS 
* Serviço Semi-urbano 
* Serviço Local 
* Serviço Seletivo Turístico 
* Categoria Contratual 3 - Complementar 
* Serviço Complementar 
* Categoria Contratual - Fluvial 
* Serviço Fluvial 


* Categoria Contratual — Serviços individuais 
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*  Táxie moto-táxi, operando conforme seus regulamentos específicos 


Desta forma, a gestão dos contratos pode ser realizada com maior especificidade sem 
interferir em todos os serviços ou categorias, tornando as discussões mais particulares e 
garantindo a continuidade operacional dos demais serviços que não estejam sendo 
discutidos. 


Balanceamento de Serviços 


Como mencionado anteriormente, a concepção de um plano de serviços deve ser 
pensada de forma mais ampla, abrangendo mais de uma tecnologia veicular e modelo de 
operação, buscando-se evitar a dependência por uma única tecnologia. Seguindo esta 
linha de pensamento, o Sistema BRT Belém deve ser incentivado e priorizado; uma vez 
que tal tecnologia traz ganhos de produtividade, redução de custo médio por 
passageiro (ganho de eficiência) e redução do tempo médio de viagens; porém, o 
Sistema Convencional não pode ser excessivamente enfraquecido, pois de acordo com a 
demanda identificada, o Sistema BRT Belém apresenta-se próximo da saturação, 


principalmente nos trechos Almirante Barroso / Centro. 


Serviço Alimentador x Serviço Local x Serviço Complementar x Serviço 
Convencional 


É importante que se entenda a diferença existente entre os serviços elencados, 
principalmente no que concerne ao Serviço Alimentador e os outros serviços do Sistema, 


como o Local, o Complementar e o Convencional. 


O Serviço Alimentador é aquele que irá essencialmente servir para alimentar o Serviço 
BRT Troncal, portanto sua operação restringirá a renovação ao longo da linha, que será 
em sua grande parte de curta extensão, exercendo carregamento no Bairro e 
descarregamento no Terminal a que alimenta, em seu itinerário de ida, e o contrário em 


seu itinerário de volta. 


Já o Serviço Local será operado sem restrição quanto a renovação ao longo de seu 
trajeto, sendo operado em linhas com extensões variadas, estando restrito apenas à sua 
área/bacia/lote de operação. Enquanto que o Serviço Complementar e Convencional 
poderão ter sua operação atravessando mais de uma área/bacia/lote de operação, sendo 
diferenciados entre si principalmente pela tecnologia veicular, custo/km e IPK. 
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Tais serviços, por apresentarem distintos níveis de produtividade, exigem tratamentos 
diferenciados, tanto no que concerne à operação, quanto à tarifação e remuneração, por 


este motivo encontram-se listados de forma separada no presente documento. 


O Sistema BRT 


Quando observado mais especificamente, o Plano de Serviços de um Sistema BRT pode 
ser avaliado perante 3 opções, de acordo com o Manual de BRT: 


e Serviços tronco — alimentadores; 
e Serviços diretos; 


e Misto entre tronco — alimentadores e diretos (híbridos) 


Além disso, é importante observar o tipo de Sistema que será utilizado, se aberto ou 
fechado. Sistemas abertos são aqueles onde qualquer empresa operadora de transporte 
público tem o direito de utilização dos corredores exclusivos, enquanto que sistemas 
fechados limitam o acesso aos corredores apenas àquelas empresas selecionadas por 
meio de processo licitatório. 


As 3 opções acima listadas não são completamente corretas ou completamente 
incorretas, devendo ser alinhadas às características da cidade onde o Sistema BRT será 
implantado. Do mesmo modo, é necessário entender que o Sistema BRT deve servir para 
organizar o Sistema de Transporte da cidade e não necessariamente substituir o sistema 
existente. Dessa forma, um Sistema BRT do tipo tronco — alimentador pode ser 
complementado por outros tipos de serviços de linhas como os convencionais, de forma a 
manter a operação do corredor com nível adequado. As características observadas em 


cada serviço encontram-se resumidas na tabela a seguir: 
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E nte Serviços diretosem | Serviços diretos em 
É qn sistemas abertos sistemas fechados 
Tempo de | Incorre em penalidade de | Economia de tempo ao Permite que a autoridade 
viagem tempo por necessitar de evitar transferência, mas | de BRT controle o conges- 
transferência, mas a velo- | agrupamento de ônibus tionamento no corredor e 
cidade e a capacidade ao | na via aumentará o tempo | ainda economize tempo 
longo do corredor troncal é | de viagem. graças ao menor número de 
maximizada. transferências. 
Eficiência | Aproxima bem a ofertada | Desequilíbrio entre áreas | Desequilíbrio entre áreas de 
| operacional | demanda; gera elevada de alta demanda e área alta demanda e área de baixa 
eficiência mesmo quando | de baixa demanda pode | demanda pode reduzir a efi- 
há relevantes variâncias na | reduzir a eficiência global; | ciência global; entretanto, 
densidade populacional entretanto, ganhos são ganhos são obtidos se a dis- 
entre corredores e áreas obtidos se a distância das | tância das linhas é curta. 
| residenciais. linhas é curta. 
Infra- Exige a construção de Evita o custo de termi- Evita custos de terminais 
estrutura terminais e estações inter- | nais, mas pode necessitar 
mediárias de transferências | de estações mais caras. 
Tipos de Linhas troncais tipicamente | Geralmente pouca padro- | A autoridade de BRT pode 
veículos restritas a grandes veícu- nização de veículos; padronizar os veículos; veí- 
los; linhas alimentadoras veículos podem precisar | culos devem ser capazes de 
tipicamente empregam vei- | de portas dos dois lados. | operar dentro e fora da via de 
culos de tamanho padrão ônibus e, portanto, precisar 
ou menores. de portas dos dois lados. 
Capacidade | Altas taxas de fluxos de A aglomeração de veícu- | A capacidade será um tanto 
passageiros podem ser los e a cobrança a bordo | menor que aquela dos siste- 
eficientemente manejadas | restringem a capacidade | mas tronco-alimentadores, 
com serviços tronco- do sistema. pois os tamanhos dos veicu- 
alimentadores. los será um tanto menor. 
| Imagem do | Estrutura de linhas como a | A ausência de mapas de | Potencialmente, mais com- 
sistema / de metrô tornam o sistema | linhas claros e da pletora | plexo que um sistema 
conforto ao | mais compreensível para o | de linhas pode criar con- | tronco-alimentador, mas mais 
usuário il fusão para o usuário. organizado que um sistema 


Figura 1: Comparação de serviços tronco-alimentadores e serviços diretos 
Fonte: Manual de BRT, 2008 


Observando a tabela anterior nota-se que o sistema tronco — alimentador é o mais 


indicado para cidades que possuam corredores principais com demanda mais elevada, 


uma vez que a capacidade dos corredores é maior, em conjunto a densidades 


populacionais expressivamente distintas entre diferentes áreas da cidade, pois a 


diferenciação dos veículos de acordo com a demanda torna o serviço mais eficiente 


nestas áreas; e cujas distâncias ao centro sejam relativamente grandes, acima dos 10 


km, por exemplo, uma vez que há a necessidade de implantação de estações de 


transferências e terminais, aumentando o tempo de espera, o que só poderia ser menos 


impactante em viagens mais longas. 
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Desta forma, em consonância ao que foi observado no Diagnóstico dos Estudos do 
Projeto de Referência do BRT Belém, a adoção do serviço tronco-alimentador para o 
Sistema BRT do município de Belém aparece como a escolha mais condizente à 
realidade ali observada. Sendo assim, o presente trabalho manteve a escolha inicial do 
serviço tronco — alimentador, porém realizou avaliações de forma a considerar diferentes 
cenários, variando o tamanho do serviço alimentador dentro do Sistema, reduzindo linhas 
troncais, propondo a incorporação do serviço BRS como novo serviço estrutural do STPP 
e deixando o serviço Convencional com sua devida importância dentro do STPP. 


Para determinar tais cenários do Sistema BRT e definir de forma preliminar o tamanho de 
mercado de cada serviço proposto, foram feitas avaliações referentes às linhas existentes 
atualmente no Sistema de Transporte de Belém e avaliado seu equilíbrio mercadológico. 
A metodologia adotada e resultado final observado encontram-se detalhados nos tópicos 
a seguir. 


2.1 Metodologia para concepção de Alternativa de Plano de Serviços do 
Sistema BRT Belém 


2.1.1 Aspectos funcionais — troncalização 

Para a revisão do plano de serviços existente no Projeto de Referência e consequente 
definição do Plano de Serviços Alternativo foram realizadas 4 etapas de avaliação, todas 
executadas na planilha eletrônica AVALIAÇÃO PLANO DE SERVIÇOS TOMO II 
PRODUTO | VF.xIsx constante em CD Anexo e no Anexo A do presente documento. O 
arquivo está organizado em 15 abas, cujas descrições a seguir compõem a metodologia 
do trabalho realizado. 


2.1.1.1 Avaliação 1 

Para a primeira avaliação tomou-se como base a análise proposta pelo Manual de BRT, 
onde são avaliadas as linhas que farão ou não parte do Sistema por meio do gráfico 
apresentado a seguir: 
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Figura 2: Frequência no pico e porcentagem da linha que atravessa o corredor 


Fonte: Manual de BRT, 2008 


Portanto, para composição de tal gráfico referente ao Sistema de Transporte Atual de 
Belém, todas as linhas identificadas no Anexo | do Projeto de Referência e no Volume II 
do Projeto do JLAA foram registradas em uma única tabela (aba “LINHAS GERAIS” da 
planilha) e avaliadas quanto à sua frequência de ônibus por hora pico e porcentagem de 
sua extensão que atravessa os corredores propostos. 


É importante enfatizar que as porcentagens da extensão de cada linha que atravessa os 
corredores propostos foram avaliadas caso a caso, observando os itinerários de cada 
linha e os desenhos dos corredores da Almirante Barroso, Augusto Montenegro, Icoaraci, 
Centenário e Centro. Deste modo, cada linha foi analisada por meio da plataforma 
GoogleMaps €, obtendo assim as extensões percorridas por cada linha dentro de cada 
corredor e somando tais valores para obtenção da extensão total de percurso dentro dos 
corredores. Por fim, tal extensão foi dividida pela extensão total da respectiva linha, 
obtendo a porcentagem da linha atravessando os corredores. De posse destes dados 
gerou-se o gráfico da aba “GRÁFICO GERAL”, apresentado a seguir: 
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Figura 3: Gráfico de Frequência no Pico (ônibus/hora) e Porcentagem da linha atravessando o corredor de todas as linhas 


do Sistema Atual de Transporte de Passageiros da RMB (EGL, 2015). 


Como a proposta de Plano de Serviços que o presente documento objetiva apresentar se 
refere ao Sistema BRT Belém, de forma mais específica e ao STPP urbano de forma 
mais abrangente, o foco do trabalho foi na avaliação das linhas urbanas existentes, 
porém, pelo gráfico anterior, é possível notar a existência de muitas linhas metropolitanas 
atravessando os corredores propostos com porcentagens acima de 40% e frequência 
acima dos 30 veículos por hora, representando, portanto grande movimentação dentro 
dos corredores, apontando então a necessidade de se determinar como tais linhas serão 
tratadas dentro do Sistema BRT Belém. 


Separando da aba “LINHAS GERAIS” somente as linhas urbanas e levando para dentro 
do gráfico aquelas consideradas como de influência no Sistema BRT, de acordo com o 
Projeto de Referência, foi possível observar se a definição das linhas de influência 
estavam dentro do que preconiza o Manual de BRT, como apresentado no gráfico a 
seguir (aba “GRÁF1"): 
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Figura 4: Gráfico de Frequência no Pico (ônibus/hora) e Porcentagem da linha atravessando o corredor das linhas 


urbanas do Sistema Atual de Transporte de Passageiros de Belém vs as Linhas Urbanas de Influência no Sistema BRT 


(EGL, 2015). 


Observando os pontos identificados como o X vermelho nota-se que grande parte das 


linhas escolhidas para fazerem parte do Sistema BRT Belém encontram-se de fato na 


área de maior demanda, estando de acordo com o determinado pelo Manual de BRT. No 


entanto, observa-se também grande incidência de linhas com volumes e frequências 


baixos, enquanto há linhas com maiores volumes e frequências não sendo contempladas. 


Desta forma, em uma primeira avaliação, tomando como ponto de corte a linha de 


regressão linear gerada pela conformação dos pontos das linhas urbanas, as linhas que 


deveriam fazer parte do Sistema BRT seriam as identificadas com um ponto azul no 


gráfico a seguir (aba “GRÁF2): 
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Figura 5: Gráfico de Frequência no Pico (ônibus/hora) e Porcentagem da linha atravessando o corredor das linhas 
propostas para fazerem parte do Sistema BRT Belém vs. as Linhas Urbanas do Sistema Atual de Transporte de 


Passageiros de Belém vs. as Linhas Urbanas de Influência no Sistema BRT (EGL, 2015). 


Nesta primeira avaliação, das 130 linhas urbanas existentes houve redução para 118 
linhas a serem analisadas, considerando aquelas linhas que estavam acima dos 40% de 
sobreposição nos corredores ou com frequência superior a 30 ônibus/hora para aquelas 
linhas entre 20% e 40% de sobreposição, mais as linhas de influência que não se 
enquadravam neste perfil. Estas 118 linhas e suas respectivas avaliações podem ser 
observadas na aba “AVALIAÇÃO 1”. 


Desta forma, das 104 linhas urbanas atuais consideradas para serem parte do Sistema 
BRT Belém no Projeto de Referência, foram retiradas 47 linhas, além disso outras 14 
foram incluídas, ficando o Sistema BRT proposto na primeira avaliação com 71 linhas do 
Sistema Atual. 


2.1.1.2 Avaliação 2 
Com a primeira avaliação realizada, o segundo passo foi analisar a demanda existente 
em cada linha, com base nas informações operacionais do Sistema de Transporte 


Público de Passageiros do Núcleo de Gestão do Transporte Metropolitano — STPP 
2013/NGTM. 
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Observando a demanda existente, e tomando como premissa a inclusão de linhas mais 


movimentadas ao Sistema BRT, foi adotado o corte para todas as linhas que 


representassem menos de 1% da demanda total do Sistema Atual Urbano, ou seja, toda 


linha com representação menor que a do corte foram removidas e aquelas que 


apresentaram demanda maior foram mantidas ou até mesmo incluídas. Desta forma, 17 


linhas que haviam sido removidas anteriormente foram reavaliadas e mantidas no 
Sistema BRT Belém. 


Com esta nova configuração os seguintes cenários foram identificados: 


Tabela 1: Demanda das linhas atuais a serem substituídas em relação a cada tipo de Proposta identificada para o BRT 


Observando a tabela anterior é possível notar que o Projeto Proposto 
Arquitetos e Associados — JLAA — incluiu 52 linhas do Sistema Atual 


Belém e o Cenário construído pela EGL após 2* Avaliação das linhas 


Demanda das linhas atuais a serem substituídas pela Proposta do JLAA para o 
BRT Belém (sem Sistema Alimentador do BRT Centro) 


Avaliação E] Passageiros Efetivos/ Dia Útil 
manter a proposta do PR 247.874 
Remover da proposta 19.573 
[Total Geral 267.447 
%6 demanda total do STPP urbano 35% 


Demanda das linhas atuais a serem substituídas pela Proposta existente no 
Projeto de Referência para o BRT Belém (considerando Sistema Alimentador 
do BRT Centro) 


Avaliação Ed Passageiros Efetivos Dia Útil 
manter a proposta do PR 327.648 
Remover da proposta 293.667 
Total Geral 621.315 
[% demanda total do STPP urbano 82% 
[Demanda das linhas atuais a serem 

[substituídas pelas linhas alimentadoras do BRT 

Centro 353.868 


Demanda das linhas atuais a serem substituídas pela Proposta Alternativa da 
EGL para o BRT Belém após Avaliação 2 (considerando Sistema Alimentador do| 


BRT Centro) 
inserir no Sistema BRT 119.064 
[manter a proposta do PR 516.445 
Total Geral 635.509 
|% demanda total do STPP urbano 84% 


por Jaime Lerner 
no Sistema BRT 


Belém, sem avaliar um Sistema Alimentador para o BRT Centro, resultando no 


atendimento de 35% da demanda atual do STPP urbano. Em contrapartida, como 
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mencionado anteriormente, a Proposta existente no Projeto de Referência, com a 
inclusão de um Sistema Alimentador para o BRT Centro, considerou a entrada de 104 
linhas atuais no Sistema BRT Belém, passando a atender 82% da demanda atual do 
STPP urbano, concentrando mais da metade do atendimento nas linhas alimentadoras do 
BRT Centro. 


A avaliação 2, por sua vez, aparece com 88 linhas, porém por ter focado na análise de 
maior atendimento sendo realizado pelo Sistema BRT, a demanda atendida representa 
84% do STPP urbano. No entanto, considerando que o Sistema BRT não deve ser 
pensado de forma a substituir quase que totalmente o Sistema de Transportes Existente, 


foram realizadas mais duas avaliações descritas a seguir. 


2.1.1.3 Avaliações 3 e 4 


Na avaliação 3 foram realizados 4 novos cortes de linhas com base nas avaliações 


anteriores: 


> Qualquer linha atual que não fizesse parte de nenhum projeto anterior e que tenha 
sido incluída nas avaliações anteriores foram removidas; 
> Linhas atuais que seriam substituídas por linhas alimentadoras do BRT Centro cujo 
itinerário permanecesse dentro da linha de influência do corredor foram removidas; 
> Linhas atuais que seriam substituídas por linhas alimentadoras do BRT Centro cuja 
demanda fosse elevada (acima de 10 mil passageiros/ dia) foram removidas; e 
> Linhas atuais que seriam substituídas por quaisquer outras linhas que não as 
alimentadoras do BRT Centro, mas que apresentassem % de percurso dentro do 
corredor abaixo de 55% foram removidas. 
A avaliação 3 acabou por remover 51 das 118 linhas analisadas, sendo 37 linhas 
correspondentes aquelas que seriam substituídas pelo Sistema Alimentador do BRT 
Centro, representando redução de 84% nesta alimentação e redução total de 
atendimento de quase 50%, gerando um cenário onde o Sistema BRT Belém seria 
responsável por substituir 50 linhas atuais, representando 41% da demanda atual do 
STPP urbano. 


Já na avaliação 4, das 51 remoções propostas na avaliação 3, 26 foram devolvidas, 
considerando redução de 46% do Sistema Alimentador do BRT Centro. Assim o Sistema 
BRT Belém proposto pela avaliação 4 substituiria 77 linhas atuais, onde 25 serviriam o 
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Sistema Alimentador do BRT Centro, representando 63% da demanda atual do STPP 
urbano. 


Tabela 2: Demanda das linhas atuais a serem substituídas em relação a cada Cenário construído pela EGL após 3º e 4º 


Avaliações das linhas 


Demanda das linhas atuais a serem substituídas pela Proposta Alternativa 
da EGL para o BRT Belém após Avaliação 3 (considerando Sistema 
Alimentador do BRT Centro reduzido em 84%) 


Rótulos de Linha -T Soma de Passageiros D.U 
manter a proposta do PR 255.479 
manter a proposta do PR alimentadora centro 55.828 
Total Geral 311.307 
% demanda total do STPP urbano 41% 


Demanda das linhas atuais a serem substituídas pela Proposta Alternativa 
da EGL para o BRT Belém após Avaliação 4 (considerando Sistema 
Alimentador do BRT Centro reduzido em 46%) 


Rótulos de Linha -T Soma de Passageiros D.U 
manter a proposta do PR 283.427 
manter a proposta do PR alimentadora centro 190.597 
Total Geral 474.024 
% demanda total do STPP urbano 63% 


2.1.2 Avaliação de mercado — relevância econômica dos lotes de serviços 


Para que a avaliação econômica dos serviços propostos pudesse ser realizada foi 
realizada uma primeira estimativa de movimentação de passageiros por tipo de serviço 
existente e proposto, considerando que a distribuição do mercado seria mais equilibrada 
entre os serviços BRT e Convencional; 


É importante destacar que o serviço BRS pode ser entendido como parte integrante do 
Sistema BRT ou parte integrante do Sistema Convencional, à depender da estratégia 
política/gestora que o órgão competente queira adotar. 


(*) Os números apresentados abaixo basearam-se no Projeto do Jaime Lerner Arquitetos 
e Associados e em reuniões técnicas com a equipe SeMOB, necessitando serem 
formalizados pela SeMOB 
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Tabela 3: Estimativa de movimentação de passageiros no STPP considerando a composição atual de serviços 


Estimativa Cenário Atual 


Caracterização da Demanda - composição de serviços utilizados (visão Operação) 
Passageiros/dia (c/ repetição) 


Serviços Existentes. % Viagens 


Convencional 
Semiurbana 
Seletivo Turístico 
Fluvial 


% "sobes" com Transbordo (*) 
10,00% 


"Sobes" repetidos 
[Viagens com transbordo. 


Tabela 4: Estimativa de movimentação de passageiros no STPP considerando a composição futura de serviços 


Estimativa Cenário Futuro - Dia 1 (mesma demanda) 


Caracterização da Demanda - composição de serviços utilizados (visão Operação) 


Passageiros c/ repetição dia 
(Estimativa inicial GT BRT SeMOB) 
Convencional 391.875 
BRS 78375 


Serviços Existentes 


BRT 345.563 
Alimentação. 178.125 
Semiurbana 7.125 


Seletivo Turístico 
Fluvial, 


7.125 
7.125 


Total (viagens/trecho) 1.015.313 


% "sobes" com Transbordo. 
29,82% 


"Sobes" repetidos 
Viagens com transbordo. 


302.813 
151.406 


Os valores anteriores prevém crescimento de viagens com transbordos, incrementando 


mais de 40% de entradas no Sistema, prevendo quase 30% de integrações. Vale 


ressaltar que cabe à SeMOB formalizar tais estimativas, além de estimar primariamente o 


incremento esperado de demanda causado pelo Serviço Complementar, para que o 


modelo funcional a ser proposto possa estabelecer um plano operacional adequado, 
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garantindo que, mesmo com maior número de transbordos, os tempos de viagem sejam 


efetivamente reduzidos e os custos/km minorados. 


2.2 Resumo da Avaliação do Plano Atual 


Para que as mudanças previstas entre os serviços atuais e os propostos no presente 
documento sejam melhor visualizadas, serão apresentados a seguir os mapas contendo 
a situação atual, a situação proposta no Projeto de Referência e a situação proposta 


como alternativa. 


Na situação atual, o plano de serviços se resume basicamente ao Serviço Convencional, 
como pode ser observado na Tabela 3 anteriormente apresentada e na figura a seguir, 
onde fica mais evidente a elevada sobreposição existente: 


STPP Municipal 2015 


Figura 6: Mapa das Linhas Convencionais Atuais do Município de Belém — SeMOB 2015 


Na situação proposta pelo Projeto de Referência, apresentada na Figura 7 a seguir, o que 
se observa é um excesso de troncalização e serviço alimentador, sobretudo em relação 


ao BRT Centro, com consequente elevado enfraquecimento do sistema convencional. 
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Figura 7: Mapa do Sistema BRT troncal e alimentador do Projeto de Referência - da esquerda para a direira: Linhas Troncais; Corredores (marrom) e Linhas Alimentadoras do 
Centro (amarelo); Linhas Alimentadoras (linhas contínuas) e Integradas (linhas pontilhadas) do Terminal Icoaraci; Linhas Alimentadoras (linhas contínuas) e Integradas (linhas 
pontilhadas) do Terminal Tapanã; e Linhas Alimentadoras (linhas contínuas) e Integradas (linhas pontilhadas) do Terminal Mangueirão — SeMOB 2014 
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Já na situação proposta como alternativa pelo presente documento, o serviço 
convencional volta a ter importância no Sistema, uma vez que: 


> a quantidade de linhas atuais a serem substituídas foi reduzida, limitando a 
alimentação e racionalizando a troncalização do Sistema BRT (vide Figura 9) ; e 


> o serviço BRS proposto aparece como mais uma opção estrutural de transporte 
coletivo para os usuários, favorecendo ligações importantes na área central da 
cidade de Belém, por esta ser mais adensada ( vide Figura 10). 


Figura 8: Densidade demográfica (habitantes/km?) — IBGE/Censo 2010 


Página 24 de 60 


E EGL ENGENHARIA 


SHIS QI 11, Bloco O, sala 127 
Shopping Deck Brasil, Lago Sul 
CEP 71625-640 | Brasília, DF 
61 3032-6308 | 61 3248-1811 
wwwegleng.br 


dorms 3 45 E 
lomatera 


Linhas Atuais a serem substituídas 
pelo Sistema BRT alternativo 


Legenda 
BRS proposto BASScuuar Corredores 
BRAS HItdcDupi —- BRS TranCertenaro == Atmiranta Baroso 
BRS2Cirutr BRs Tiancento Centenaro 
cento 
leoeraet 
| 
| 
| 
| 
Ver-o-Peso 


051 E 
slemeter 


Figura 9: Linhas Atuais a serem substituídas pelo Sistema BRT alternativo Proposto — EGL 2015 


istema viário proposto 
para o Serviço BRS 


rogui 


Figura 10: Croqui do Sistema Viário inicial para ser utilizado pela operação do Serviço BRS proposto 
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É importante destacar que o que está se propondo como BRS de Transição caracteriza- 
se por uma fase anterior à implantação dos corredores BRT no Centro e na Avenida 
Centenário, onde os mesmos seriam implantados em conjunto à primeira fase do BRT 
Almirante Barroso, de forma a garantir aumento da eficiência do Sistema logo no início de 


sua operação, favorecendo a imagem e aceitação deste perante à população. 


Observando o exposto, a proposição de novos serviços estruturais como o BRS, a 
redução da troncalização do Sistema BRT Belém proposto no Projeto de Referência e a 
redefinição das linhas alimentadoras, buscando sua redução, com a finalidade de 
aproximar tal serviço ao enquadramento operacional que lhe cabe, ou seja, alimentação 
dos serviços troncais, aparecem como alternativas importantes para a melhoria da 


eficiência do Sistema Atual. 


2.3 Plano de Serviços Proposto 


Diante das últimas 2 avaliações, 2 propostas de serviços foram desenvolvidas: 


1. Baseada na avaliação 3 - propõe que o BRT Centro seja realizado, em sua 
fase de transição, por meio de serviço direto com sistema fechado, com linhas diretas 
utilizando faixas exclusivas e pontos de paradas intercalados, sendo operadas por 
ônibus convencionais, seguindo operação no modelo BRS. 


Principais justificati 


a) não haveria um corredor com canaleta central, o que evitaria a necessidade 
de ampliação de vias para implantação de estações, reduzindo os 
transtornos e os custos inerentes a tal processo; 


b) as linhas convencionais do centro poderiam utilizar a faixa exclusiva 
reduzindo o tempo de viagem destas linhas e aumentando a eficiência do 
serviço prestado; 


c) aumento da capilaridade do sistema, uma vez que o Serviço Direto em 
sistema fechado no Centro poderia seguir por vias transversais, atendendo 
diferentes pontos da Área Central, sendo portanto mais flexível; e 


d) O Serviço Direto em sistema fechado, seguindo o modelo BRS por ser um 
sistema mais produtivo reduz o custo total do Sistema como um todo. 


2. Baseada na avaliação 4 - propõe que o Sistema Alimentador do BRT 
Centro seja reduzido e o restante do atendimento seja realizado por meio de linhas 
convencionais seguindo modelo BRS na Área Central. 


Principais ju: ti 
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a) A redução do Sistema Alimentador do BRT Centro acarretaria em maiores 
folgas na operação, reduzindo a necessidade de ajustes de maior 
importância na circulação viária da região central; e 


b) as linhas diretas em corredor fechado, seguindo o modelo BRS do centro 
serviriam como linhas complementares ao Sistema BRT Belém, atendendo 
de forma semidireta demandas locais, enquanto as linhas alimentadoras 
remanescentes atenderiam demandas mais expressivas próximas as áreas da 
UFPA, Ver-o-Peso e São Brás. 


As linhas do Sistema Atual que, em uma primeira análise, se enquadrarão em cada um 
dos serviços listados acima encontram-se na planilha do CD Anexo, nas abas 
“PROPOSTA ALTERNATIVA 1" e “PROPOSTA ALTERNATIVA 2”. 


3 GESTÃO INSTITUCIONAL 


Apresenta-se a seguir o resumo das proposições da Estrutura Institucional recomendada 
para o sistema BRT Belém. O detalhamento desta Estrutura encontra-se no Tomo | do 
Produto Il. 


3.1 Introdução 


Com base em análises de estruturas de gestão pelo Brasil, percebe-se que municípios e 
estados dotaram suas regiões metropolitanas de estruturas que incluem Conselhos 
Deliberativos, Conselhos Consultivos e, em alguns casos, órgãos estaduais (ainda que 
não exclusivamente voltados para a problemática metropolitana) e fundos financeiros (até 


o momento, sem aporte significativo de recurso). 


Segundo o Observatório das Metrópoles (2009), no cenário recente, a maior novidade é 
o envolvimento da sociedade organizada — associações civis de vários matizes e as 
organizações não-governamentais — e a iniciativa privada stricto sensu, embora nem 
sempre esta participação aconteça de forma eficiente. A participação da comunidade 
organizada acontece via Câmaras Técnicas Setoriais Metropolitanas, Conselhos de 
Políticas Públicas supramunicipais, entre outras. 


K OBSERVATÓRIO DAS METRÓPOLES. Arranjos Institucionais para a Gestão Metropolitana. 
RELATÓRIO DE PESQUISA, CNPq, Brasília, 2009 
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Como pode ser observado em diversas cidades, as novas concepções refletem um 
amadurecimento, passando de estruturas de representação de governos para estruturas 
de governança mais estáveis e com efetiva participação da sociedade civil. Por outro 
lado, estruturas estaduais, inicialmente voltadas apenas à questão metropolitana, vêm 
tendo suas competências ampliadas, passando a lidar com uma ampla gama de 
atividades. 


A concessão formal de poder de decisão aos novos arranjos institucionais de órgãos de 
gestão municipais e de regiões metropolitanas brasileiras em geral não é acompanhada 
do necessário aporte de recursos financeiros. Garson (2007)! observa que a estrutura de 
financiamento de ações, quando prevista em lei, é um dos pontos frágeis dos sistemas de 
governança. Normalmente compromete os orçamentos do estado e dos municípios, sem 
necessariamente estabelecer regras para o rateio das despesas ou, então, onerando 
mais os maiores municípios. Por um lado, regras de rateio de recursos estabelecidas por 
lei estadual tendem a ser consideradas uma intromissão na autonomia municipal. Além 
disso, fundos financeiros levam longo tempo para, de fato, operarem (quando isso 
ocorre). Como observado, as cidades metropolitanas brasileiras são responsáveis por 
substancial parcela dos investimentos municipais. No entanto, o comportamento 
autárquico assumido não raro pelos municípios prejudica a resolução de problemas que 
se estendem para além das fronteiras de cada jurisdição. 


Considera-se atualmente que o desafio principal para a estruturação institucional de 
Órgãos de Gestão, é se colocar acima da fragmentação dos interesses e dos atores que 


operam no território urbano. Nesse contexto, a busca de governança em grandes cidades 
deve considerar também as relações e as políticas, verticais e horizontais, dos diferentes 
níveis de governo, além de articulações institucionais com outros atores relevantes (por 
exemplo, agências internacionais) e com organizações públicas não-governamentais 
(ONGs, associações civis etc.) e representações da sociedade civil organizada. 


No contexto atual, onde as principais preocupações sociais e políticas tem sido 
focalizadas nas obras civis, torna-se ainda mais relevante que estas Estrutura 


Institucional e atividades de Gestão sejam adequadamente estabelecidos e formalizados 


! GARSON, Sol. Regiões Metropolitanas: obstáculos institucionais à cooperação em políticas urbanas. Tese 
de Doutorado apresentada ao Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional - IPPUR /UFRJ. Rio 
de Janeiro, 2007. 
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(em Edital, Contrato, ou regulamentos específicos), para que o início das operações não 
seja adiado pela falta de uma estrutura de gestão que é, assim como as obras civis, 
igualmente indispensável para que o BRT consiga atingir seus objetivos. 


A seguir é apresentado de forma resumida principais conceitos estabelecidos para o 
Sistema BRT Belém, de forma específica para este serviço, ou advindas de regras gerais 
estabelecidas para todo o Sistema de Transporte Público de Passageiros de Belém. 


Todos os conceitos apresentados a seguir serão objeto de detalhamentos específicos 


sempre que cabíveis, nos relatórios seguintes deste projeto. 


3.2 Diretrizes para a Estrutura Institucional e Operacional Proposta para o 
Sistema de Transporte de Belém 

Conforme as diretrizes estabelecidas pela SeMOB, o modelo institucional aqui proposto 

para o Sistema BRT Belém buscou, onde cabível, manter coerência com as discussões 


em andamento para o estabelecimento do futuro sistema metropolitano integrado. 


Assim, foram trazidas referências de outras cidades, bem como foram incorporadas 
algumas recomendações postas na Nota Técnica do Protocolo de Intenções de 
constituição do Consórcio Público Metropolitano, onde cabível. 


Neste contexto, parte-se da premissa que a eficácia e eficiência de um sistema BRT 
exige o atendimento dos seguintes requisitos: 


i. Garantir a licitação da Operação do Sistema BRT Belém, buscando 
aumento da profissionalização operacional com Segurança jurídica 
para todas as partes, com incentivos ao aproveitamento e 
amadurecimento dos bons operadores atuais e possível atração de 
novos operadores competitivos e com incentivo ao investimento 


privado. 


ii Regulação única para o sistema de transporte público por ônibus 
como um todo, considerando os sistemas BRT, Convencional, e 
serviços complementares (turístico, semi-urbano, etc), 
disciplinando e otimizando as soluções de transporte em rede no 


espaço metropolitano e urbano. 


(rv. final) Página 29 de 59 


s QI 11, Bloco O, sala 127 
g Deck Brasil, Lago Sul 
625-4 3rasília, DF 


MEGL encenar Ansa BE 


www.egleng.b 


vi. 


vii. 


Identidade única do sistema BRT para os usuários e operadores, 
independentemente das esferas de governo responsáveis pelo 


financiamento e pela implantação de seus componentes. 


Implantação de uma estrutura de gerenciamento financeira e 
operacional moderna, equilibrada, transparente e flexível, com 
vistas a garantir Transparência, segurança, e “blindagem” dos 


fluxos financeiros, com vistas a: 


e Permitir a expansão e readequação permanente dos 


serviços 
e Permitir diferentes remunerações para diferentes serviços 


e Garantir os repasses a todos os operadores rodoviários 
(troncal, convencional e alimentadores), fluviais, e incluindo 


os eventuais futuros operadores de infraestrutura 


Planejamento integrado do sistema de transporte público por 
ônibus, assegurando o melhor resultado econômico-financeiro para 
o conjunto dos sistemas BRT e Convencional e garantindo 
modicidade tarifária para esses sistemas como um todo, e não 


apenas para algumas linhas ou conjunto delas. 


Implantação de um novo modelo tarifário com nova forma de 
comercialização dos bilhetes e controle da bilhetagem, envolvendo 


os sistemas BRT e Convencional. 


Fazer do BRT Belém a viga mestra para implantação real e 
sustentável de um sistema de mobilidade integrado operacional e 
tarifariamente, com vistas a estruturar um modelo de gestão 
(financeiro e operacional) que funcione isoladamente para seu 
serviço, mas cujas regras tenham um viés sistêmico, permitindo a 
incorporação gradual de novos serviços ao Sistema de Mobilidade 
respeitando suas especificidades (BRT metropolitano, 


convencional, fluvial, infraestrutura, etc) 
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O atendimento dos requisitos acima depende da forma de organização e atuação da 
entidade gestora do sistema de transporte público por ônibus. Uma entidade gestora 
única contribuirá diretamente para o atendimento às condições de planejamento e gestão 
integrados, facilitando, em muito, a eficácia e eficiência do sistema de transporte. Por 
outro lado, entidades gestoras diversas criaram grandes dificuldades para um 
planejamento e ação coordenada sobre o sistema de transporte, reduzindo, obviamente, 
suas chances de êxito. 


3.3 Estrutura Institucional Proposta — Visão Geral 


Observação: Todas as propostas aqui apresentadas carecem de discussão 


Segundo o Manual do BRT, “a implantação de um novo sistema de transporte público 


representa uma oportunidade nova para estabelecer uma estrutura institucional eficiente 


para o setor de transporte inteiro”. Assim, deve-se buscar uma estrutura para um novo 


sistema BRT, que não seja entregue a operadores que ofereçam serviços de baixo 
padrão operacional. 


Por essa razão, muitas cidades, como Bogotá Em geral, instituições de transportes podem ter 
saoRia Ea uma variedade de responsabilidades, incluindo: 
— uma das principais referências para o 1 Criação de políticas e definição de padrões; 


E Regulamentação; 
E Plancjamento e projeto; 


juntamente com Rio de Janeiro e Goiânia — E Gerenciamento operacional; 
E Gerenciamento financeiro; 


desenho institucional aqui proposto, 


optaram pela criação de estruturas E Contratações e concessões; 

SEER E Administração; 

institucionais completamente novas ou com E Marketing. 

fortes elementos de renovação. Em algum nível, cada uma dessas atividades terá 


de ser tratada pela organização com responsabi- 
lidades sobre o sistema. Entretanto, se a entidade 
3.3.1 Principais Premissas adotadas será organizada como uma única instituição ou 
várias instituições diferentes, isso dependerá bas- 


Conforme reuniões iniciais com a equipe da tante das circunstâncias políticas locais. 


SeMOB, e nos termos gerais apresentados ao 


Fonte: Manual do BRT 


Prefeito Municipal em 12/01/15 (cópia da 
apresentação está anexada ao final deste documento), foram adotadas as seguintes 


premissas: 


* Separação explícita das funções de Operação e Gestão 
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Cada um dos entes envolvidos nos principais processos ou apresenta funções de 
Operação ou funções de Gestão. Isto promove a especialização de funções, inclusive de 
operação, e leva a uma maior profissionalização entre as partes (inclusive do próprio 
Poder Público). 


Uma consequência direta disso é o afastamento de serviços de gerenciamento financeiro 
(especialmente o clearing bancário) e operacional (especialmente a supervisão 
operacional do cumprimento dos serviços, sem intervenção na operação) das empresas 


operadoras dos serviços de transporte. 


* Vale ressaltar que atividades e sistemas auxiliares diretamente ligados à 
Operação dos serviços, tais como a Bilhetagem Eletrônica, e implantação 
de Centros de Controle Operacional (com intervenção direta na operação) 
podem — ou devem — continuar sendo prestadas pelas empresas 
operadoras, desde que estas funções sejam claramente desvinculadas do 
gerenciamento financeiro geral, especialmente o clearing bancário e o 


gerenciamento dos fundos financeiros vinculados ao sistema. 
* Contratação de Empresa Gerenciadora 


Recomenda-se fortemente a contratação de uma empresa Gerenciadora (a ser 
contratada pelo Poder Público), privada, com papéis fortemente estabelecidos em 
contrato, mas desvinculada das empresas de operação, com vista a dar suporte ao Poder 
Público nas funções de Gestão. Este conceito é diretamente baseado no Modelo 


Transmilênio/Bogotá, e será detalhado preliminarmente mais adiante. 


* Esta empresa, entre outras funções gerencia o clearing bancário, 


garantindo transparência e isenção. 


* Este modelo traz para a função de Gestão a agilidade da iniciativa privada, 
minimizando o risco de captura, e traz para os concessionários a 
segurança de que os recursos financeiros do Sistema não serão desviados 
de função dentro do Caixa público. 


Nota.: As figuras a seguir, retiradas do Manual do BRT, ilustram e complementam a base 
conceitual dessa separação de papéis. Vale ressaltar que, no caso de Bogotá, a empresa 
gerenciadora independente tem função mais fortemente financeira. Na presente proposta, 
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além da função de Gerenciamento Financeiro, estende-se este conceito também para 
apoio ao Gerenciamento Operacional. 


«Planeja sistema 
«Programas operação 
«Supervision o controle de qualidade 


- Adquire veis alimentadores. 
+ Opera serviços troncais « Opera serviçãs alimentados 
«Mamma 


-Adquire equipamento de cobrança. «Contabliza receita 


«Cobratartas «Disibuia receita 
Mantém equipamento de cobrança 


Fonte: Manual do BRT 


Fonte: Manual do BRT 


Dois níveis de Gerenciamento Operacional (CCOxCSO) e Financeiro (Bilhetagem x 
Clearing) 


O estabelecimento explícito de separação entre o Controle Operacional (executado pelo 
Operador, com interferência direta na operação) e a Supervisão Operacional (executada 
pelo Gestor, com vistas a verificar e atestar o efetivo cumprimento dos serviços 
contratualmente estabelecidos) facilita a especificação das tecnologias que devem ser 
adquiridas e manuseadas por cada um dos entes. 


Isto dá liberdade para que cada operador, individualmente ou em consórcios 
operacionais, tenham a liberdade de escolher as ferramentas que melhor se adequem à 
sua natureza de operação, e faz com que o sistemas de supervisão operacional sejam 
bem mais leves e menos dispendiosos. 


Neste contexto, os sistemas de Supervisão Operacional (gestor) funcionam como 
plataformas de recepção, integração e análise de dados vindos de todos os CCO's 
existentes (caso haja mais de um), permitindo a adequada gestão de cada contrato de 
operação, e evita que um operador tenha acesso a dados eventualmente sigilosos de 
outros operadores. 
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Na mesma medida, a existência de um sistema de clearing operado diretamente pelo 
poder público (através da empresa gerenciadora) permite a eventual coexistência de 
mais de um sistema de bilhetagem eletrônica, facilitando prestações de contas e 
integrações tarifárias, o que viabiliza e facilita a implantação de bilhete único e a 


existência de tarifas semanais ou mensais. 


* Criação dentro da SeMOB de Unidade específica (Diretoria, Gerência ou 
Coordenação) para Gerenciamento de Corredores Especiais 


Considerando que a natureza do serviço de BRT se aproxima mais da natureza de um 
metrô do que da natureza de um corredor de ônibus, é recomendável a criação de um 
grupo específico, responsável pelo acompanhamento cotidiano da operação do sistema 
BRT e demais corredores em regimes diretos (modelo BRS). 


Esse grupo, que deve possivelmente receber treinamentos específicos para esta gestão, 
é apresentado com mais detalhes ao final deste documento. 


3.3.2 Estrutura Esquemática do Modelo Proposto 


Considerando o exposto, pode-se resumir o Modelo Proposto na figura a seguir: 
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Figura 11: Estrutura Esquemática do Modelo de Gestão Institucional Proposto 


Nota: O Modelo Institucional Proposto facilitará a transição futura para o modelo 


Metropolitano, por apresentar aderência explícita ao modelo proposto para o Consórcio 


Público. 


Entretanto, o modelo proposto para o Sistema BRT Belém buscou mitigar os seguintes 


riscos identificados no modelo metropolitano: 


* Operador controlando o caixa do sistema (indiretamente) 


* Empresa acumulando função de operação e gestão (empresa operadora e 


gestora de infraestrutura) 


* Operador se auto-fiscalizando (apenas o Operador detém um CCO) 
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3.4 Caracterização inicial dos Principais Atores Institucionais 
A seguir são apresentados os principais atores previstos para o Sistema. Cada um deles 
será posteriormente detalhado e regulamentado através de instrumentos específicos 


(portarias, contrato, decretos específicos, etc). 
e Poder Concedente 
o Ente: Município de Belém, através da SeMOB 


o Possibilidade de Transferência: possível transferência de competência 
para Ente Metropolitano que venha a ser criado 


e Órgão Gestor/Fiscalizador 
o Ente: SeMOB 


o Possibilidade de Transferência: possível transferência de competência 
para Ente Metropolitano que venha a ser criado 


o Possibilidade de adoção de ferramental de Fiscalização Eletrônica, 
mediante comunicação prévia de 30 dias antes do início da operação 


efetiva dos mesmos 


= Os Concessionários se obrigam a enviar, por meio eletrônico, 
através de protocolo de comunicação e periodicidade a ser 
oportunamente definido e regulamentado, qualquer dado disponível 
em seus sistemas internos de controle operacional ou de 


bilhetagem eletrônica 


o Possibilidade de contratação de serviços de auditoria financeira e 
operacional, realizados por entes públicos ou privados, formalmente 
definidos pelo Órgão Gestor, aos quais os Concessionários se obrigam a 
prestar quaisquer esclarecimentos solicitados, dentro do objeto da 
auditoria 


o Realização da Supervisão Operacional, gerenciando diretamente a 
prestação dos serviços concedidos. 
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e Órgão Regulador 
o Ente: SeMOB 


o Possibilidade de Transferência: possível transferência de competência 
para Ente Metropolitano que venha a ser criado 


o Os Concessionários se obrigam a acatar qualquer Normativa técnica que 
venha a ser criada, por via administrativa, jurídica ou legislativa, 
resguardadas as premissas de equilíbrio econômico-financeiro do contrato 


e Operação dos serviços de transporte 


o Ente: Empresas ou consórcios privados, selecionados através de processo 
licitatório competitivo 


= Licitação com foco na competição pelo mercado e não na 
competição no mercado: após licitação competitiva, as empresas 
vencedoras operarão com pouca ou nenhuma concorrência em 


suas respectivas áreas de operação 
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Caracterização Geral dos Serviços de Transporte 


* Serviço Estruturante (objeto da Concessão BRT) 
o Corredor BRT 
o Linhas troncais secundárias 
o Linhas alimentadoras (dentro da área operacional do BRT) 
o Serviços vinculados (também são escopo da Concessão Dos Serviços de BRT) 
= Exploração e manutenção das estações do corredor, incluindo sistemas de informação 
ao usuário e serviços de transmissão de dados 
Contratação de sistema de Bilhetagem Eletrônica 
* O Sistema de Bilhetagem a ser contratado pelos Concessionários deverá ser 
passível de integração ao Sistema de Liquidação Financeira 
Serviços rodoviários alimentadores (curta extensão, possivelmente sem cobrança 
interna) 


* Demais Serviços correlatos/integrados 
o não fazem parte da Concessão do BRT, mas também estão ou estarão subordinados ao mesmo 
Órgão Gestor, com coordenação de serviços 
= serão objeto de licitação específica 
Sistema de transporte municipal convencional por ônibus 
Sistema de transporte municipal fluvial 
Sistema de transporte público complementar 
Sistema de transporte público individual 
Sistema metropolitano (BRT, fluvial, ônibus) 


* Empresa Gerenciadora 


o Ente: Empresa (na modalidade Sociedade de Propósito Específico - SPE!) 
ou Consórcio Privado contratado por licitação competitiva 


1 Uma sociedade de propósito específico (SPE) é uma sociedade empresária cuja atividade é restrita, 


podendo em alguns casos ter prazo de existência determinado, normalmente utilizada para isolar o risco 


financeiro da atividade desenvolvida. O seu objeto social deverá estar limitado à atividade que irá exercer, de 


forma a evitar que ela exerça outras atividades que não aquelas às quais foi concebida. 


Ela se assemelha aos consórcios societários, por haver uma reunião de pessoas jurídicas, com a finalidade 
de desenvolver uma atividade específica, entretanto, diferentemente do consórcio, a Sociedade de Propósito 
Específico tem personalidade jurídica robusta e deve ser constituída sob a forma de sociedade empresária 
limitada ou sociedade anônima, se submetendo a toda a legislação do tipo societário escolhido, facilitando 


auditorias e intervenções. 
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= desvinculada de qualquer um dos operadores de transporte 
o Principais papéis esperados 


= Apoio direto ao Órgão gestor, na prestação direta ou contratação 
de serviços auxiliares à Gestão do Sitema de Transporte 


e Gerenciamento financeiro e operação do clearing, 


auditorias/governança 


=» Acompanhamento de índices de mercado para embasar reajustes 


e revisões tarifárias 
o Possível concessão (a depender dos papéis a ela alocados) 


o Pode incorporar no seu escopo a construção do CGO-BEL (novo prédio 
CCO/CSO/SeMOB/Sala de crise) 


o Possível exploração comercial do prédio para redução de tarifas 
= (outra opção: obra pública com financiamento BID ou CAIXA) 


o Remuneração se dará dentro da tarifa de transporte, podendo participar 
das receitas extraordinárias 


o A depender da modelagem, pode ser um forte parceiro de investimentos 


3.5 Sugestão Complementar: Criação de Unidade Específica de 
Gerenciamento de Corredores Especiais (BRT/BRS) 

Um serviço de BRT é um 'sistema' complexo, composto pela combinação de serviços e 

tecnologias. Não deve ser visto meramente como um ônibus num corredor exclusivo. A 

melhor comparação cabível é com o sistema metrô, com todas as suas complexidades 

gerenciais e operacionais. Não se considera aceitável um metrô que, por exemplo, 

possua estações sujas ou inseguras, ou se houvesse um headway muito variável entre 


viagens ou se a estação não desse vazão a tantas pessoas entrando e saindo. 


Assim, recomenda-se que a SeMOB implemente uma Unidade específica, no nível 
administrativo que julgar conveniente (seja uma Diretoria, uma Gerência, uma 


Coordenação), mas que tenha a função específica e permanente de acompanhar e 
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controlar a operação cotidiana dos serviços de BRT (e, possivelmente, dos corredores 
diretos / BRS). Esta Unidade deve se assemelhar, na maioria dos aspectos, a uma “mini 


companhia de metrô”. 


Este tratamento diferenciado no âmbito da gestão busca, acima de tudo, aumento da 
eficiência do transporte público de caráter estruturante, cada vez mais necessário a 
circulação de pessoas em Belém, mas também cada vez mais prejudicado pelas 
condições de tráfego a que é submetido, com maiores tempos de viagem, menor conforto 


aos seus passageiros e maiores custos sistêmicos. Este serviço, por se caracterizar 


necessariamente como um serviço que deve ser superavitário, não pode apresentar 


ineficiência operacionais e de custo, que podem comprometer a estabilidade financeira 


de todo o sistema de transporte de Belém. 


Assim, estes corredores se caracterizam não apenas por uma parte do sistema viário 
dedicado ao ônibus. Associados a estes corredores também estão infraestruturas como: 
terminais, estações, pontos de parada e acessos locais. Deve ainda ser pesquisado 
aspectos de trânsito (como sinalização, tempos semafóricos), gerir serviços associados 
(manutenção de estações, coordenação de pessoal e serviços ligados a operação, como: 
limpeza, segurança, sistemas de informação, orientação a passageiros, bilhetagem), 
controle da qualidade do serviço e seu monitoramento. Ou seja, o funcionamento do BRT 
exige uma perfeita interação entre as diversas atividades necessárias à sua plena gestão 
financeira e operacional. Desta forma, como mencionado anteriormente, a estrutura de 
gestão do BRT é similar a de Metrô (que deve gerir estações, comercialização de 
créditos, veículos, tecnologia de controle de operação). 


Por fim, a despeito do BRT ser um serviço especial, ele necessita de grande contato com 
o serviço convencionais. Pouco adianta ele funcionar bem se o passageiro não tiver 


serviços que o deixe na estação e o traga de volta. 


3.5.1 Estrutura Geral sugerida para a Unidade de Corredores Especiais 


A seguir se apresenta uma primeira sugestão de estrutura para esta unidade. 
Logicamente, a mesma deverá ser adaptada pela SeMOB de acordo com suas 
peculiaridades administrativas, e devida compatibilização político-institucional. Em 


seguida são apresentados breves descritivos de cada um dos “setores” sugeridos. 
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Unidade de Corredores 


Especiais 


Núcleo de Núcleo de 
Operações Recursos 


Figura 12: Estrutura Geral sugerida para a Unidade de Corredores Especiais Proposta 


e Unidade de Corredores Especiais 


= Reportar regularmente à Superintendência a situação dos 
corredores, propondo medidas de melhorias 


= Coordenar as atividades da gerência, respondendo pelos núcleos e 
buscando os meios necessários para seu funcionamento. Faz 


ainda contato com outros setores ou entes; 
o Núcleo de Operações 


e Função: Coordenar as atividades ligadas a operação dos 
corredores, inclusive contato ordinário com outros entes ou 


setores; 
* Equipe de Controle 


e Monitora a operação das linhas no corredor, avaliando o 
cumprimento dos serviços e a operação segura (velocidade, 
prudência); 
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e Monitora ainda as linhas alimentadoras/distribuidoras do 


serviço; 
e Aciona concessionários em situações indesejáveis; 
» Equipe de Estudos 


e Conduz estudos para melhorias dos corredores (propostas 
operacionais, estudos de tráfego, intervenções viárias); 


e Estudos devem contar com presença de outros setores da 
SeMOB, especialmente aqueles responsáveis pelos outros 
serviços de transporte público como o Convencional; 


» Equipe de Estações 


e Coordenar equipes que trabalham nas estações e terminais 
ligados aos corredores. Equipes como bilheteria, limpeza, 
orientação, etc... 


e Obs.: esta equipe e a equipe de Controle devem ter acesso 


a tecnologias de monitoramento 
o Núcleo de Recursos 


e Função: Coordenar as atividades ligadas a oferta de 
infraestrutura para a operação dos corredores, inclusive 


contato ordinário com outros entes ou setores; 
» Equipe de Vias 


e Monitorar o sistema viário, observando questões como 
sinalização, condições de circulação, plano semafórico, 
condições das vias; 


e O foco aqui é identificar restrições que o sistema viário 


ofereça ao corredor especial. 


= Estações 


(rv. final) Página 42 de 59 


LT EGL ENGENHARIA 


3rasília, DF 


6132481811 


4 CONSIDERAÇÕES FINAIS 


Verificar as condições físicas das estações, terminais e 
pontos de parada que apoiam os corredores. Verificar itens 
como estado das estruturas, serviços como água e energia, 
informações aos passageiros, iluminação, acessibilidade, 
eic...; 


*» Tecnologia da Informação (T.l.) 


Assegurar que as tecnologias necessárias aos corredores 
estejam em devido funcionamento. Itens como 
equipamentos embarcados, painéis aos passageiros, links 
de dados, telefonia, etc... 


* Veículos 


Verificar se a frota está adequada ao serviço contratado. 


O presente documento deverá ser homologado pelo Órgão Gestor, e servirá de base 


para as avaliações quanto aos planos operacionais das linhas a serem inseridas no 


Sistema BRT Belém, bem como seus impactos na circulação viária da cidade e propostas 


de mitigação dos mesmos. 
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(CD Anexo) 


(rv. final) Página 44 de 59 


E EGL ENGENHARIA 


6 ANEXO B - APRESENTAÇÃO REALIZADA AO PREFEITO MUNICIPAL 


Revisão do Projeto de Referência, com Proposição do Modelo de Gestão, Análise de 
Viabilidade Econômica e Especificação de Tecnologias (ITS) 


Para Modelagem da Concessão do BRT 
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Figura 13: Slide 1 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


FEGLenona 
Escopo EGL 


Elaborar o(s) Caderno(s) de Licitação para o sistema 
BRT Belém (Modelo de Delegação) 
— Revisar os projetos funcionais existentes para o BRT Belém 
* Linhastroncais ealimentadoras, Itinerários, análise de impactos 
— Propor e especificar o modelo de gestão (ênfase no 
modelo tarifário) 
* Receitase despesas do sistema; Regras de repartição da receita 
* Modelo e estrutura institucional do gerenciamento financeiro 
* Propostatarifáriae análise de viabilidade econômica 
— Propor e especificar os componentes ITS 


* CCO, CSO, Bilhetagem, Clearing, Semafórico, Fiscalização, Si 
de Informações ao Usuário, Sala de Crise 


— Elaborar Editais e Termos de Referência 
* Análise e Proposição da melhor estratégia de deleg: 


Figura 14: Slide 2 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Modelo de Delegação ZEGLoconam 


* O modelo de delegação define o relacionamento 
entreo gestore o prestador de serviço. 
— Envolve aspectos técnicos, políticos e jurídicos 


* Visa dar transparência equilíbrio no processo 
licitatório 
— E não necessariamente “proteger” o Poder Público 
nem o Operador 


— Atrair operadores maduros e profissionalizar os bon 
operadores locais 


Aspectos Gerais da Apresentação 


Figura 15: Slide 3 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


Modelo de Delegação FEGLoconom 


* Engloba, caracteriza e formaliza os seguintes aspectos: 


— Objeto da delegação 
* Serviços delegados: Escopo e Aspectos Funcionais 
* Lotes: aspectos funcionais x atratividade econômicax aspectos de 
gestão 
* Prazoe Regimelurídico 
— Condições de Operação no Mercado 
* Remuneração 
* Gestãoderisco 
* Avaliaçãode desempenho 
* Alteraçõesno desenho dos serviços (evolução do sistema) 
* Relaçãocom outros serviços dosistema 
— Condições de Acesso ao Mercado 
* ProcessoLicitatório 
— Habilitação 
— Melhor propostano lote 
* Limitaçãode participação nomercado 
— Condições de Saída do Mercado 
* Termocontratual, caducidade, encampação 
* Intervenções 
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Figura 16: Slide 4 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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BEGLenssna 
Atividades Complementares 


Não são escopo formal EGL, mas estão sendo conduzidas 
em conjunto, para garantir a plena implantação do sistema 
BRT Belém 

— Proposições ao desenho do Consórcio Metropolitano 


* Garantindo “ganchos” paraa expansão do Sistema de Mobilidade 
Urbana de Belém 


— Estruturação de financiamentos (BID, TOD, ET, CAIXA) 
* Estudos: Planode Mobilidade; LPUOS 
* Prédio do Centro de Gerenciamento e Operação (CGO-BEL) 
* Receitas adicionais para custeiopermanente 
— Estratégias de organização institucional e integração futura ao 
BRT Metropolitano, Serviços Convencional Fluvial e outros 
* Desenho de gestão (tarifáriae operacional expansível) 
— Diretrizes e Estratégia futura—licitação(ões) do serviço 
convencional 
— Recomendações de adequação de Base Legal e Regul; 


Figura 17: Slide 5 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


BEGLencssana 
Objetivo, Diretrizes e Estratégia 


Garantir a licitação da Operação do Sistema BRT Belém 
— Amadurecimento operacional com Segurançajurídica 
— Aproveitamento dos bons operadores atuas 
— Atraçãodeoperadores maduros e com incentivo ao investimento privado 
Garantir a implantação de uma estrutura de gerenciamento financeira e 
operacional moderna, equilibrada, transparente e flexível 
— Transparência, segurança, “blindagem” 
— Permitira expansão e readequação permanente dos serviços 
— Diferentesremunerações para diferentesserviços 
— Garantia derepasses atodos os operadores (troncal e alimentadores) 
— Tarifa(s) única(s) para o usuário 
Fazer do BRT Belém a mestra para real e sustentável de 
um sistema de bilidade integrado é liga qu tarifariamente 
— Estruturar um modelo de gestão (financeiro e operacional) quefuncione 
isoladamente para seu serviço, mas cujasregrastenham um viês sistêmics 
permitindo a Incorporação gradualde novos serviços ao Sistema de 
Mobilidade respeitando suas espedficidades (BRT metropolitano, 
convencional, fluvial infraestrutura, etc) 


Figura 18: Slide 6 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA] 
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Aspectos Gerais da Apresentação 


Estrutura Institudonal —- Proposta Atual NGTM 


BEGLenosna 
Projetos de Referência 


RJ (BRT/BRS): plataforma tecnológica (ITS, CCO) 


Bogotá (BRT): estrutura institucional de gerenciamento 
financeiro ] 


BH (convenc]): avaliação de desempenho e fiscalização 


Goiânia (convenc): aspectos de estruturação privada por tipo 
de serviço e sistemas de informação ao usuário 


Brasília (convenc): estrutura contratual; indicadores 
contratuais de desempenho; tecnologias de gestão 
operacional eletrônica (CCO*CMO) 


Salvador (metrô): modelo de repartição tarifária; riscos 
Fortaleza (tráfego): controle semafórico (CTA-FOR) 
Curitiba (BRT): aspectos funcionais e de planejament: 


Figura 19: Slide 7 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


FEGLenoonna 


reias 


Figura 20: Slide 8 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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, (privada, mas desvinculado da operação -Bogotáj 
* Separação explícita da funções de Operação e Gestão 
(especialização de funções; inciusive de operação) 

* Doisníveis de Ger. Operacional (CCOxCSO) 


os ——— e [  Sxeraçdahamaanção do vratarara Faca (vas crias, aumcõesvado CEO 


EstruturaInstitudonal -NovaProposta 


Figura 22: Slide 10 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Gerenciamento Financeiro e Tarifário 


EEGLonomans 
Controle financeiro privado e independente 


Figura 23: Slide 11 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


Principais premissas do modelô de” 
delegação (outorgas) 


A formação de consórcios não é obrigatória 
Cada serviço gera um contrato 
— Operadores de transporte (BRT; convencional fluvial) 
— (Possíveis) Operadores de infraestrutura 
— Gerenciadora 
Fortalece a independência de papéis, segurança jurídica, e 
reduz risco de captura 
Permite remunerações específicas individuais 
Desvincula ações punitivas, de incentivo ou intervenções 
Existência de cláusulas objetivas de incentivo (financeiro) 


— Receitas extraordinárias vinculadas contratualmente a Indicador; 
de desempenho 


Garantia de Reajuste revisão 


Possibilidade de adoção de compartilhamento de 
tarifário (BRT) 


Figura 24: Slide 12 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Gerenciamento Financeiro e Tarifário 


s) 
= 
del 
8 
= 

(2) 
pe 

a) 

(e) 
ne 

o 

1) 

Ta 

O 
Ss 
iL 

(e) 
no 

E 

a 

= 
To] 

D 

- 

a) 

- 

a 
0] 


FBEGLencooana 
A Gerenciadora 


Entidade privada, mas desvinculada de qualquer um dos operadores 

detransporte 

Possíveis papéis: 

— CSO, Bilhetagem, gerenciamento financeiro operacional, clearing, 
auditorias/governança 


— Acompanhamento de índices de mercado para embasar reajustes e 
revisdestarifárias 


Possível concessão ou PPP 
— A depender dos papéis a ela alocados 
Pode incorporar no seu escopo a construção do CGO-BEL (novo 
prédio CCO/CSO/SeMoB/Sala de crise) 
— Possível exploração comercial do prédio para redução detarifas 
— (outra opção: obra pública com financiamento BID) 
Remuneração se dará dentro da tarifa detransporte, poden 
participar das receitas extraordinárias 
— A depender da modelagem, pode ser um forte parceiro, 


Figura 25: Slide 13 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


FBEGLeson 
Gestão tarifária: diretrizes 


Desvinculação entre a remuneração do operador e a tarifa do 
usuário (Lei 12587/2012) 
— Cadaserviço possui uma remuneração específica 
— Tarifa pública (do usuário) fixada pelo executivo municipal 
— Gerenciador financeiro calcula astarifas de equilíbrioea repartição de 
receitas, superávits e déficits 
* Mediante regras clarase objetivas, pré-definidas 
— Permite a adoção de tarifas promocionais (semanal, mensal, dia 
inteiro, etc) 


— Permite inclusão gradual de serviços ao sistema integrado 
Ex.: Tarifa única para o sistema integrado e tarifas independentes 
por serviço (a calcular) 

— integrado: 3,550 
— BRT 2,00; convencional 2,60; fluvial 8,00; 
Fortalece o órgão gestor ea noção de identidade de Sist: 


Figura 26: Slide 14 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Figura 27: Slide 15 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Figura 28: Slide 16 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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BEGLensona 


Estrutura Tecnológica — Proposta Inicial Belém 


Figura 29: Slide 17 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


BEGLenssanm 
Os componentes do ITS 


* Cadasistema (ou conjunto de sistemas) será 
especificado individualmente, e terá um responsável 
específica pela aquisição e operação 

— Operadores x gerenciadora x gestor 


— Existe mais de uma alternativa de composição, com 
diferentes vantagens e desvantagens 


* A ordem de aquisição e implantação pode ser gradual, 
à medida que o sistema ganhe complexidade 


— A depender da capacidade de investimento ou da 
estratégia de outorga 
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Figura 30: Slide 18 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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BEGLenssna 


S Plan S Crise 


Estrutura Tecnológica — Di 


Figura 31: Slide 19 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 


FEGLenoonna 
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Figura 32: Slide 20 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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Figura 33: Slide 21 da 1º Apresentação feita pela EGL à Prefeitura de Belém/PA 
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7 ANEXO C- ATAS DAS REUNIÕES REALIZADAS COM O NÚCLEO DE GERENCIAMENTO 
DE TRANSPORTE METROPOLITANO - NGTM 
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ATA DE REUNIÃO - APRESENTAÇÃO DADOS DO 
SISTEMA DE TRANSPORTE METROPOLITANO 
CLIENTE: NÚCLEO DE 
SISTEMA TRONCAL DE ÔNIBUS DA REGIÃO METROPOLITANA DE BELÉM | GERENCIAMENTO DE 
METROPOLITAN 
CTB-DC-AT-0003/15 PÁGINA 1 
Losal: NGTM 
Participante Emoraa 

Carlos Henrique Pires Leandro | Consórcio Troncal 

UR Consórcio Troncal 

Voki Sekai Consórcio Troncal 

Igor Masami Obano Morotomi | uorM 

Maria de Nazaré Martins de Leto | Nor 

Massa Goto NGIM 

Paulo de Castro Ribeiro Ná 

Regina Lácio Cove data | gr 

Vitor Freitas Salgado ET 

Francimario Arcoverde Lear 

Parrícia Rodrigues mis 

Débora Furtado nm 

Elávio Amaral nm 


PMB e EGL comentou a importância de ter acesso aos dados operacionais do sistema metropolitanos, em 
especial da Av. Almirante Barroso. 


NGTM irá encaminhar os seguintes documentos: 
* Base de dados da pesquisa Sobe/Desce; 
+ Mapa de carregamento do sistema metropolitano; 
* Plano de Linhas alimentadoras do sistema metropolitano. 
Semob irá encaminhar a apresentação realizada no dia 27/01/15 no NGTM. 


Houve o compromisso de que sempre que a consultora EGL estiver em Belém será agendada reunião de 
alinhamento dos assuntos junto NGTM. 


Peparoncalbel dyndins. cr pgadiataiviem phgnd=3 E 
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ATA DE REUNIÃO - APRESENTAÇÃO 
CORREDOR BR-316 PARA SEMOB E, Data: 15012015 
CONSULTORIA EGL| 
SISTEMA TRONCAL DE ÔNIBUS DA REGIÃO METROROLITANA DE o Le 
TRANSPORTE METROPOLITAN 
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| Participante Empresa 

| Cerlos Henrique Pires Leandra Consórcio Troecal 
Marceio Augusto Portocarero Consórcio Troncal 
Atsuhiko Uchara Consóccio Troncal 
Kenoh! Sekino Comércio Troncal 
Cesar Augusto Brasil Mesa NGIM 
tgor Masami Okano Morotomi NGIM 
Marilena Mécola Marques. NGTM 
Massa Goto NOT 
Regina Lúcia Cavalcante da Silva Duarte NGTM 
Vitor Preites Salgado NGTM 
Francimacia Arcoverde Semob 
Patricia Rodrigues Semob 
George Lavar EgL 


Dra. Marilena fez apresentação do projeto do Corredor BR-316 para SEMOB s consultora EGL. 


Alguns questionamentos foram rsaiizados pela Semob e devidamente respondidos pelo NGTM. 


NGTM e Consórcio Troncal Belém reforçaram que o desenvolvimento dos estudos tarifários, o modelo 
de negócio, as exigências do processo de licitação das linhas, os Indicadores a serem utilizados para 
monitoramento do sistema de ônibus sejam realizados dentro das mesmas premissas entre Govemo do 
Estado do Pará e Prefeitura de Belém. Fol comentado também que as especificações técnicas do 
sistema de controle operacional para o funcionamento dos sistemas urbano e metropolitano sejam 
compatíveis e de preferência com as mesmas caracteristicas operacionais. 


Foi reforçado pelo Consórcio Troncal que tai necessidade de conciiiação do modelo de negócio e de 
controle operacional se dá pela operação futura conjunta do sistema urbano de Belém e Metropolitano e 
também pelo fato de que as licitações para os operadores do sistema urbano e metropolitano ocorrerão 
em momentos distintos, dificutando que sejam lançados 2 processos diferentes em um espaço de tempo 
muito curto podendo haver questionamentos dos próprios operadores como dos órgãos de controle e 
fiscalização. 


Semob e consultora EGL concordaram com os observações acima e se comprometeram s realizar os 
trabalhos em parceria com o NGTM e Consórcio Troncal Belém. 


19/01/2015 16:09 
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ATA DE REUNIÃO - APRESENTAÇÃO 
CORREDOR BR-316 PARA SEMOR E Data: 15012015] | 
CONSULTORIA EGL 


SISTEMA TRONCAL DE ÔNIBUS DA REGIÃO METROPOLITANA DE CLIENTE: NÚCLEO DE 


GERENCIAMENTO DE 
Melia TRANSPORTE METROPOLITAN 
CTB-DC-AT-O00115 PÁGINA? 


NGTM se colocou à disposição para encaminhar toda a documentação necessária para a Semob, 
Incluindo: 


* Matriz OD atualizada 2014; 
* Mapa de Zona e Macrozona de Tráfego; 
* Contagem de bicicleta na Screen Line 
Consultoria Semob considerou que o Projeto do Modelo de Gestão está bom e consistente. 


Ficou acertado que o encaminhamento de documentos será entra NGTM e Semob, 


n 
e 
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